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1. Aufgabenstellung

Amazon plant eine Ansiedlung westlich der L 518n in Hohe des jetzigen Stand-
orts im Bereich Wahrbrink West 2. Dazu soll ein vorhabenbezogener Bebau-
ungsplan aufgestellt werden.

Die Anbindung des neuen Standorts an die L 518 soll untersucht werden. Al-
ternativ sind hier eine Anbindung Uber den vorhandenen Kreisverkehr und eine
zusatzliche Anbindung im Zuge der L 518 sudlich des vorhandenen Kreisver-
kehrs zu untersuchen. Um fur die laufenden Planverfahren (Flachennutzungs-
plandnderung und Bebauungsplan) die entsprechenden Basisdaten zu haben,
ist eine aktuelle Verkehrsuntersuchung notwendig. Grundlage dafir ist das
Verkehrsmodell Werne, das fortlaufend im Rahmen von Untersuchungen fir
die Stadt Werne aktualisiert wird.

Die Verkehrsuntersuchung soll also vordringlich folgende Fragestellungen be-
antworten bzw. folgende Daten liefern:

1. Darstellung der aktuellen Belastungssituation im Wirkungsbereich der
geplanten Ansiedlung im Zuge der L 518. Der Analyse-Null-Fall 2014
soll anhand der aktuell durchgefuhrten Zahlungen auf 2015/2016 fort-
geschrieben werden.

2. Bericksichtigung der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2004
— 2025 des BMVI in die Prognosematrix 2025.

3. Darstellung der Belastungssituation des Prognose-Null-Fall 2025 mit
den Malinahmen des vordringlichen Bedarfs der BVWP sowie der Stufe
1 des LandesstraBenbedarfsplanes (sog. Ohne-Fall — entspricht der
heutigen Situation).

4. Leistungsfahigkeitsnachweis nach HBS 2015 fur den Knoten L
518n/Wabhrbrink in der heutigen Situation.

5. Berechnung des Verkehrsaufkommens mit Hilfe der von Amazon zur
Verfligung gestellten Daten (u.a. Herkunft der Mitarbeiter nach PLZ, An-
zahl Fahrten je Stunde Uber 24h).

6. Ermittlung von Belastungsdaten fur den Planfall A mit Ansiedlung Ama-
zon westlich der L 518n mit zusatzlicher Anbindung ("rechts rein/rechts
raus") sudlich des vorhandenen Kreisverkehrs und Weiternutzung des
heutigen Standorts (sog. Mit-Fall).

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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7. Ermittlung der Differenzen zum Prognose-Null-Fall.

8. Leistungsfahigkeitsnachweis nach HBS 2015 fur den Knoten L
518n/Wabhrbrink in der zukinftigen Situation.

9. Ermittlung von Belastungsdaten fur den Planfall B mit Ansiedlung Ama-
zon westlich der L 518n mit Anbindung nur im vorhandenen Kreisver-
kehr und Weiternutzung des heutigen Standorts (sog. Mit-Fall) als
worst-case-Szenario.

m Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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2. Untersuchungsinhalte und Methodik

Zur Bewaltigung der anstehenden Aufgabe wurde die im Folgenden beschrie-
bene methodische Vorgehensweise fiir die Betrachtung des Kfz-Verkehrs ge-
wahlt.

Zunachst konnten die Ergebnisse der Bundesverkehrswegezahlung aus dem
Jahr 2010 (SVZ 2010) fur den Bereich Werne ausgewertet werden Zudem
wurde im Dezember 2015 in unmittelbarer Umgebung (siehe Kapitel 4.1) des
geplanten Baugebietes eine Verkehrserhebung durchgefihrt, die jeweils tber
24h von der Stadt Werne durchgefuhrt wurde und zur Kalibrierung des Netzes
im Detail verwendet werden konnte. Hierdurch konnten auch Erkenntnisse tber
den genauen Zeitpunkt und Verlauf der Zeitraume mit der hdchsten Belastung
gewonnen werden.

Ziel der Verkehrsuntersuchung ist die Ermittlung der mit dem Baugebiet ver-
bundenen verkehrlichen Wirkungen, wozu sowohl die Be- und Entlastungen im
untersuchten Netz als auch Hinweise auf die Leistungsfahigkeit der angren-
zenden Knoten zahlen.

Die Ermittlung der benétigten Informationen erfolgt mit Hilfe von Modellberech-
nungen, bei denen der Verkehrsablauf flr verschiedene Netzzustédnde im
Rechner simuliert wird. Aus den Ergebnissen dieser Verkehrssimulationen
konnten dann die von den geplanten MaRnahmen ausgehenden verkehrlichen
Wirkungen abgeleitet werden.

Voraussetzung fur die Simulation kinftiger Verkehrszustande ist, dass die ein-
gesetzten Simulationsmodelle und die Grundlagendaten valide sind. Um dies
sicherzustellen, werden das Berechnungsinstrumentarium und die Grundla-
gendaten im Rahmen eines so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In die-
sem Rechenfall werden die per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastun-
gen mit gezahlten Werten verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses
werden die Berechnungsparameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimu-
lation solange modifiziert, bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen
den gerechneten und gezéhlten Werten erreicht ist.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Auf der Grundlage der Datenbasis bisheriger Verkehrsuntersuchungen fir die
Stadt Werne wurde mit Hilfe des Verkehrsplanungssystems VENUS! unter Be-
ricksichtigung der Zahlungsauswertungen im Rahmen eines sog. Analyse-
Null-Falles der heutige Verkehrszustand mit Computerunterstitzung simuliert.

Zur weiteren Erklarung der Verkehrssituation konnten die im Hause IVV vorlie-
genden Datensatze im Zusammenhang mit den Bedarfsplanprognosen zur
Aufstellung des Bundesverkehrswegeplanes und des LandesstralRenbedarfs-
planes fir NRW herangezogen werden.

Der methodische Ansatz der Untersuchung kann als ,Teilnetzberechnung® be-
zeichnet werden. Dabei wird zunachst der Untersuchungsraum festgelegt, in
dem verkehrliche Wirkungen aus der Neubaumal3hahme erwartet werden. Fur
den Untersuchungsraum wird aus dem neuen bundesweiten StralRennetzmo-
dell das relevante ,Teilnetz“ extrahiert und ggf. verfeinert.

Die auf den Untersuchungsraum bezogene gro3raumige Verkehrsverflechtung
wird — auf dieses Teilnetz bezogen — aus den Matrizen der Bundesverkehrs-
wegeplanung extrahiert; die Verkehrsnachfrage im Untersuchungsraum selbst
wird auf der Basis des Verkehrsmodells fir den Raum des Rhein-Erft-Kreises
Ubernommen und aktualisiert. Die so entstehenden Fahrtenmatrizen zur Abbil-
dung der Verkehrsnachfrage werden dann im Rahmen des Analyse-Null-Falles
verifiziert und mit den Daten der IGVP?, den Verkehrszahlungen aus der SVZ
sowie den aktuell erhobenen Verkehrsdaten kalibriert.

Hieraus ergibt sich ein flachendeckendes Bild der derzeitigen Verkehrsnach-
frage im motorisierten Individualverkehr (MIV), (dies beinhaltet den Binnen-,
Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr) sowie der Verkehrsbelastungen im un-
tersuchungsrelevanten StraBennetz (Kfz-Verkehrsstarken). Damit steht ein [U-
ckenloses Bild der Verkehrsbelastungen fir das Jahr 2015/2016 im Untersu-
chungsgebiet zur Verfligung.

Auf der Basis der Bestandsaufnahme fir den Analyse-Null-Fall werden im Rah-
men von sog. Prognose-Planféllen Verkehrsnetzberechnungen bezogen auf
den Zeitpunkt 2025 durchgefuhrt. Hierfir werden die siedlungs- und wirt-
schaftsstrukturellen Rahmenbedingungen, mit Hilfe der von der Stadt Werne

1 Softwareprodukt der Ingenieurgruppe IVV GmbH & Co.KG
2 Integrierte Gesamtverkehrsplanung Nordrhein-Westfalen
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und vom Kreis Unna zur Verfligung gestellten Datengrundlage, der Datenbasis
der Strukturdaten, die im Rahmen der IGVP aufbereitet wurden und den aktu-
ellen Einwohnerprognosen des Landes NRW?3, aufbereitet.

Das aktuelle Datenmaterial zum sogenannten Analyse-Null-Fall flief3t als Ver-
kehrsmodell in die Untersuchung zum heutigen Belastungsbild des Verkehrs-
netzes ein.

In einem weiteren Schritt wird zunachst das zukinftige Verkehrsaufkommen
des Untersuchungsraumes auf das Verkehrsnetz umgelegt. Als Ergebnis steht
der Prognose-Null-Fall, der den Vergleichsfall (ohne-Fall) darstellt.

Hierauf aufbauend wird eine maximale Belastung aus den von der Firma Ama-
zon zur Verfugung gestellten Daten zu Fahrzeugbewegungen und Herkunft der
Mitarbeiter ermittelt.

Aus den Ergebnissen der Prognose-Berechnungen werden die verkehrlichen
Auswirkungen der geplanten Neubaumaflnahme ermittelt und analysiert.

Bestehendes Datenmaterial, Netzmodelle und geeichte Verflechtungsstruktu-
ren wurden im Rahmen der jetzigen Verkehrsuntersuchung verwendet und ent-
sprechend verfeinert und aktualisiert.

Eine genaue Beschreibung der zu Grunde gelegten methodischen Ansatze ist
im Anhang 2 zu dieser Untersuchung zu finden.

3 IT-NRW, Einwohnerprognose 2008 - 2030

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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3. Untersuchungsraum

In bisherigen Verkehrsuntersuchungen fur die Stadt Werne wurde eine rech-
nergestitzte Computersimulation zur Ermittlung der zu erwartenden Verkehrs-
strome durchgefuhrt. Dieser Computersimulation liegt ein sehr grol3er Wir-
kungsbereich zu Grunde. Er umfasst das gesamte Stadtgebiet von Werne,
Hamm und Bergkamen.

Der Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung umfasst im Wesentlichen
den westlichen Bereich von Werne.

Bild 1 zeigt den Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung.

Ouel » OpenStreetMap

F

Bild 1: Untersuchungsraum der Verkehrsuntersuchung

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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4. Heutige Verkehrsbelastungen
4.1 Verkehrserhebungen

Im Zuge der Arbeiten wurde zunéachst die Stral3enverkehrszahlung des Bundes
(SVZ) aus dem Jahr 2010 fur den Untersuchungsraum ausgewertet.

Zudem wurde eine aktuelle Verkehrsz&hlung im Dezember 2015 durch die
Stadt Werne tber 24h an 3 Zahlstellen durchgefiihrt. (Bild 2 zeigt die Lage der
Zahlstellen in der Ubersicht)
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Bild 2: Ubersicht der Zahlstellen

Die Hochrechnung auf DTV (durchschnittlichen, taglichen Verkehr tber alle
Tage des Jahres) gem. Nach HBS 2015 ergeben sich folgende Belastungen:

= 1-3.300KfzDTV
= 2-3.000Kfz DTV
= 3-5.300KfzDTV

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink



Ergebnisbericht 8

i 4

4.2  Analyse-Null-Fall 2015/16

Mit Hilfe des vorgenannten Datenmaterials wurde der Analyse-Null-Fall aufge-
baut und geeicht. Nach der im Anhang 2 erlauterten Methodik wurden die Mat-
rizen im Pkw-Verkehr und im Lkw-Verkehr erarbeitet und auf das heutige Stra-
Rennetz umgelegt und mit den Zahlwerten verglichen. In der Modellsimulation
wird ein baustellen- und ereignisfreies Netz unterstellt. Abweichungen nach
oben oder unten von bis zu 15% werden als tolerabel bezeichnet. Je konstanter
das Verkehrsgeschehen auf den StraRen Ubers Jahr gesehen ist, desto ge-
nauer sind auch die Simulationsergebnisse. Auf den Bundesfernstral3en ist in
der Regel ein solch konstantes Verkehrsgeschehen festzustellen. Je mehr die
Verkehrszusammensetzung von lokalen Ereignissen gepragt ist, desto starker
kénnen auch die Abweichungen der Modellsimulation ausfallen. Nach geni-
gend genauer Ubereinstimmung konnte der iterative Eichungsprozess abge-
schlossen werden. Im vorliegenden Simulationsfall werden die Zahlergebnisse
mit einer hohen Ubereinstimmungsrate erreicht.

Das luckenlose Belastungsbild des Analyse-Null-Falls, also der geeichten Si-
mulation des heutigen Zustands, ist im Bild 3 fur den Untersuchungsraum dar-
gestellt.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Legende:

I Bundestralle

N |andesstraRe
KreisstralRe
Stadtstrale

127 12.700 Kfz DTV

Bild 3: Analyse-Null-Fall 2015/16 in Kfz (DTV) im Untersuchungsraum
Die L 518 ist aktuell im Bereich Wahrbrink mit 3.000 bis 5.000 Kfz DTV belastet.
Der Wahrbrink wird von rund 3.000 Fahrzeugen am Tag befahren.

Die LUnener Straf3e ist mit 8.500 und 11.000 Fahrzeugen am Tag belastet.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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5. Prognose-Null-Fall 2025
5.1 Kfz-Verkehr

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fir 2025 stiitzt sich zum einen auf die zu
erwartenden Strukturdaten in der Stadt Werne (Einwohner- und Beschéftigten-
entwicklung) und zum anderen auf die zukinftigen Verhaltensweisen der Be-
volkerung.

Laut Prognose des IT.NRW* wird die Bevélkerung im Kreis Unna bis 2025 um
rund 5,3% abnehmen. Der Einwohnerzuwachs wird aber nicht Gber alle Alters-
gruppen gleich verteilt erfolgen, so werden die besonders "auto"mobilen Alters-
gruppen zunehmen. Insbesondere wachst die Gruppe der Uber 60jahrigen, die,
anders als in den vergangenen Jahrzehnten, deutlich mobiler sein wird und zu
einem grofRen Teil bis ins hohe Alter hinein tber einen Pkw verfigen kann.

Der allgemeine Mobilitatszuwachs in den Fahrleistungen wird auch auf die zu-
kunftige Bevolkerung in Werne zutreffen.

Die Strukturdaten der umliegenden Kreise und Gemeinden wurden ebenfalls
nach den Prognosen des IT.NRW abgeleitet.

Die Entwicklung des Binnenverkehrs wird im Wesentlichen von der Bevdlke-
rungsentwicklung in den einzelnen Altersgruppen mit den entsprechenden Mo-
bilitatsraten bestimmt.

Die allgemeine Verkehrsentwicklung zwischen 2015 und 2025 wurde anhand
der Tendenzen der Bundes- und Landesverkehrsplanung eingebracht.

Die Bedarfsplanprognose des Bundes® weist eine Steigerung des Verkehrsvo-
lumens im Personenverkehr bis 2015 von 0,8% pro Jahr aus. Die Shellprog-
nose 2004¢ ermittelt fiir das Szenario "Tradition" einen Riickgang von — 2,5%
zwischen 2015 und 2025, wahrend im Szenario "Impulse” mit einer Steigerung
von 2,0% in dem gleichen Zeitraum zu rechnen ist.

4 Vorausberechnungen der Bevdlkerung in den kreisfreien Stadten und Kreisen 2008 bis
2030/2050 in NRW; Landesbetrieb Information und Technik (IT.NRW), Juni 2009

5 Bedarfsplanprognose BVWP, Prognos etc. 2003

6 Zukuinftige Verkehrsentwicklung, Shell AG 2004

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Die Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 20257 (ITP und
BVU im Auftrag des BMVBS) sieht zwischen 2004 und 2025 eine Zunahme
des Verkehrsvolumens im motorisierten Individualverkehr (MIV) von knapp 9%,
bei einer Steigerung der Verkehrsleistung von rund 16%.

Im Stral3enguterfernverkehr sieht die prognostizierte Entwicklung etwas anders
aus. Die Bedarfsplanprognose des Bundes weist eine Steigerung bis 2015 von
3,2% pro Jahr im Guterfernverkehr aus. Ein Teil des hier prognostizierten Ver-
kehrs wird allerdings nicht im Lkw-Schwerverkehr realisiert. Die Zunahme des
Transportvolumens in Fahrzeugen bis 3,5t wird proportional héher sein. Just-
in-Time-Lieferungen kdonnen haufig auch tber kleinere Fahrzeuge im Wirt-
schaftsverkehr abgewickelt werden. Jedoch auch bei den grof3eren Fahrzeu-
gen wird eine starke Zunahme des Verkehrs bis 2020 festzustellen sein.

Die bundesweite Prognose zu den Verkehrsverflechtungen bis 2025 weist eine
Steigerung des StralRenguterfernverkehrs von 55% zwischen 2004 und 2025
aus. In Bezug auf die Verkehrsleistung betragt die Zunahme zwischen 2004
und 2025 sogar 84%.

Der Stral3enguternahverkehr wird dagegen nur noch sehr moderat wachsen,
hier sagt die Prognose zu den deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen eine
Wachstumsrate von rund 3% zwischen 2004 und 2025 voraus.

Diese Entwicklungen beziehen sich im Wesentlichen auf den Verkehr, der aus
den Matrizen der Bundesverkehrswegeplanung fur den Durchgangsverkehr
und den bezogenen Quell- und Zielverkehr fir den Untersuchungsraum in das
Verkehrsmodell eingebracht wird.

Fur das zukinftige Verkehrsaufkommen werden natirlich auch geplante
Wohn- und Gewerbe- bzw. Industrieansiedlungen mit den entsprechenden
Verkehrsaufkommen bericksichtigt, wie z.B. die Entwicklung der Ubrigen Be-
bauungsplane im Bereich Wahrbrink. sowie Wohngebiet Bellingholz.

Fur Werne insgesamt ist mit einer Zunahme des Verkehrs um rund 6% zwi-
schen 2015 und 2025 zu rechnen.

7 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025; ITP und BVU im Auftrag
des BMVBS, Minchen/Freiburg, November 2007

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink



Ergebnisbericht 12

i 4

5.2  Prognose-Null-Fall 2025

Der Prognose-Null-Fall stellt den so genannten "Ohne-Fall" dar, der als Ver-
gleichsfall fur die Verkehrsprognose im Ergebnisraum dient. Dabei wird zu-
nachst das heutige Netz zugrunde gelegt. Dartber hinaus sind die MaRnahmen
des vordringlichen Bedarfs und des weiteren Bedarfs mit Planungsauftrag
(Bundesfernstral3en) bzw. der Stufe | (Landesstral3en) im Prognose-Null-Netz
enthalten. Ebenso sind Planungen der Gemeinden, die Uber bestehendes Pla-
nungsrecht abgesichert sind, zu beriicksichtigen. Sie beeinflussen die kunftige
Verkehrssituation in Werne und Umgebung.

Das sind im Untersuchungsraum insbesondere folgende Malinahmen:
= 6-spuriger Ausbau der A 1 zwischen AK Kamen und Lotte/Osnabriick
=  6-spuriger Ausbau der A 2 zwischen Dortmund und Hamm
* B 474n OU Datteln und OU Waltrop

Zudem wird die Erttichtigung der Lippebricke im Zuge der B 233 in Bergkamen
unterstellt.

Bild 4 zeigt die Verkehrsstarken des Prognose-Null-Falls fir den Prognoseho-
rizont 2025 in Kfz-Fahrten im durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV).

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Legende:

I BundestraBe

I | andesstrake
Kreisstralze
Stadtstrale

12.700 Kfz DTV

Bild 4. Prognose-Null-Fall 2025 in Kfz (DTV) im Untersuchungsraum

Im Prognose-Null-Fall 2025 werden auf der L 518n 7.500 bis 9.000 Kfz DTV
erreicht.

Der Wahrbrink wird weiterhin von rund 3.000 Fahrzeugen am Tag befahren.

Auf der Lunener StraRe wird der Verkehr auf 10.800 bis 17.000 Kfz DTV zu-
nehmen.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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6. Prognose-Mit-Fall 2025

6.1 Verkehrsaufkommen Baugebiet

Das Verkehrsaufkommen des neuen Standortes wird anhand der Angaben von
Amazon zum heutigen Standort angesetzt.

Die differenzierte Aufkommensermittlung ist im Bild 5 dargestellt.
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i ¥ on-site | 40] 610 30| 20 [ 40 [ a0 |40 | a0 | a0 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 40 | 20 [ 0| 0 | 0 [ 0 | 0 | 0 | 0|
Trucks/Vans/Cars - Total I8 and OB Movements 579] 80| 99][ 16 | 34 | 46 [ 16 | i6 [ a6 | 3z | 56 | 40 | 16| 36 | i6 | 30 [ 16 | 22 [ 4o J a1 | 22 ] 6 [ 6 [ & | 6 [ 6 | 6
[thereof heavy trucks > 7.5 ton 530 aadl G6[[ 36 | 34 | a6 | 18 | 16 | a6 | 26 | 42 | 26 | 16| 32| 16 | 30 | 16 | 22 | o 37 | i3] 6 | 6| 6 | 6| 6| 6
thereof light trucks > 3.5 ton and <= 7.5 ton 0] o o[ o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o [oJo[ofo]o|aoafo o o] o] a
thereof sprinter/vans <= 3.5 ton 0| 34 a[0 o000 o4 [ma[ia|[o]alo|o|[o|o|ofalolo]o[o[a]|o]a
thereof cars 9| [ o[ o [oJolololololololololololololofjolslolololololo
thereof motorbikes 0| (!l of o o a o a a o a o o a o a a o a o o a o o a o a
Heawy Trucks > 7.5 ton | 530] aaa] ss|[ 16 | 30 | a6 | 18 | 16 | a6 | 28 | a2 | 26 | 16 | 32 | 16 | 30 | 156 | 22 | ao 37 [ 13| 6 | 6 | 6 | & | & [ & |
[arriving | 265| 224] 4l 9 |15 [23 [ 9 | & [ 23|24 21| 13| & | 16| 8 | 45 | & | 11 | 23 f 1o [ 4 | 3 | 3 [ 3 | 3 [ 3] 3|
leaving | 265 220 45| 7 | 19 |23 [ 9 | & [ 23| 24 [ 21| 13| 8 [ 16| & | 15| & | 11 | 17 Q18| o | 3 | 3 | 3 [ 3 [ 3] 3|
Light trucks > 3.5 ton and <= 7.5 ton | [l o o[ o JoJo oo lo]olo]o]o]o]o[o]o]o|ofJo[o oo ]o]o]ol]ouol]
[arriving | o of of o oo oo lo|lolo|lololo[olo|o]lo|ofo|ol[ol]leolo|lo]oloal]
leaving | o o off[o [o[oololoeolo[oeo|lololo|o[lo[lo|o|lofo[e|loalo[o]oa]ol]oa]
Sprinter/Vans <= 3.5 ton 0] 3¢] [0 [oJooJlolo]alwlwlolalolo[lololofJalololo[oe[o]olo
[arriving 20| 18] A oJofoJololol2 7z 7ol 2]olololo[ofzlolololol[oalo]e
leaving 20| 18] 2 o o a o a a 2 7 7 o 2 o a a o a 2 o a o o a o a
Cars / Min ivate car parking) 9] q] /[0 JoJoJoJoJoJoloJoe]o[o]oJo]oJo[oeJo[s olo]e[o]ol]o
[arriving 9 9l o[ o [olololololololololololo|lololofolslololo]ololo
leaving 0| o of o o a o a a o a o o a o a a o a o o a o o a o a
[Motarbikes {other than private car parking) 11 o[ of o o oo o o o]olo]oe]oel[o]o[oe]o]olofol]oe[o]oe[o[o]oloaol]
Tarriving I of | o ofoJolololoJolo[ololololololoflolofofoJoJoloJololol]
[leaving 11 9| q e fofJeJofofoefololeJoJole[olofoJofafolJole[elolele]

Bild 5: Darstellung des Verkehrsaufkommens am jetzigen Standort

Daraus ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von 2.755 Kfz-Fahrten am Tag je-
weils im Quell- und Zielverkehr.

Fur die Herkunft der Mitarbeiter (Quelle- und Ziel der Fahrten zum Standort)
konnte eine Auswertung der Wohnorte der heutigen Mitarbeiter herangezogen
werden

Im Bild 6 wird die Herkunft der Beschaftigten am heutigen Standort gezeigt.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Bild 6: Herkunft der Beschaftigten

Die entsprechenden Verkehrsbeziehungen nach Aufkommen und Quelle wer-
den in die Verkehrsmatrix zum Verkehrsmodell Werne eingespeist.

6.2 Verkehrsbelastungen

Als Grundlage dienen das Netz und das Verkehrsaufkommen des Prognose-
Null-Falls 2025. Die entsprechenden Verkehrsmengen werden im Planfall PM
auf das Netz umgelegt.

Beziglich der Anbindung des neuen Geléndes an die Ubergeordneten Stral3en
werden 2 Varianten untersucht:

= Die Anbindung des Gelandes erfolgt Uber den Kreisverkehr an die
L 518n und eine zweite Anbindung im sudlichen Bereich an die L 518n
mit eingeschréankten Verkehrsbeziehungen (nur "rechts rein/rechts
raus") untersucht.

*= In einer zweiten Variante wird die komplette ErschlieBung tber den
Kreisverkehr L 518n/ Wahrbrink unterstellt, die quasi den "worst case"
darstellt.

ﬁ]j Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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* In beiden Varianten wird die Weiternutzung des heutigen Standorts mit
gleichem Verkehrsaufkommen wie heute unterstellt.

Die Verkehrsbelastungen fur die Hauptvariante mit 2 Anbindungen werden im
Bild 7 dargestellt.

Legende:

I Bundestrale
LandesstraRe
KreisstralRe
Stadtstrale

12.700 Kfz DTV

Bild 7: Prognose-Mit-Fall 2025 in Kfz DTV im Ergebnisraum

Durch die Anbindung des neuen Plangebietes erhdhen sich die Verkehrsmen-
gen im umliegenden StralRennetz.

Davon betroffen ist in erster Linie die L 518n sudlich Wahrbrink, die Mehrbe-
lastungen von 1.800 bzw. 3.800 Kfz DTV erfahrt.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Auf der LUnener Straf3e und dem Sudring sind dann nur noch leichte Mehrbe-
lastungen festzustellen. Aufgrund des zusétzlichen Verkehrs durch das Plan-
gebiet werden andere Fahrten weitraumig verdrangt, sodass sich in Bereichen
mit begrenzter Kapazitat auch nur leichte Mehrbelastungen einstellen.

Die Differenzen zum Prognose-Null-Fall werden im Bild 8 gezeigt.

Legende:

I Mehrbelastung
: Entlastung

I Kkeine Veranderung
I N\eubelastung
20 2.000 Kfz DTV

s ) y @ AP —

Bild 8: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen PM und PO 2025 in Kfz
DTV im Ergebnisraum

Erfolgt anstelle der 2 Anbindungen des Gelandes die gesamte Erschlie3ung
nur Uber den Kreisverkehr L 518n/Wabhrbrink, so stellt sich die im Bild 9 darge-
stellte Belastungssituation ein.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Legende:

I BundestralRe
LandesstralRe
Kreisstralle
Stadtstralle

127 12.700 Kfz DTV

AEPN

Bild 9: Prognose-Mit-Fall 2025 in Kfz DTV mit nur einer Anbindung

Die Mehrbelastungen finden sich wie in der Variante mit 2 Anbindungen hier
auch im Wesentlichen auf dem sudlichen Abschnitt der L 518n wieder. Hier
ergeben sich Mehrbelastungen von 3.700 Kfz DTV, was zu einer Gesamtbe-
lastung der L 518n in diesem Abschnitt von 12.700 Kfz DTV fuhrt.

Auf der Linener Stral3e und dem Sudring finden sich wiederum Mehrbelastun-
gen von 800 bis 1.000 Kfz DTV.

Die Differenzen zum Prognose-Null-Fall werden im Bild 10 gezeigt.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Legende:

‘| MEEE Mehrbelastung
Entlastung
B Kkeine Veranderung
I Neubelastung
20 2.000 Kfz DTV

)

Bild 10: Differenzen der Verkehrsstarken zwischen PM (nur 1 Anbindung) und
PO 2025 in Kfz DTV im Ergebnisraum

m Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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7. Kapazitaten und Leistungsfahigkeitsiiberprifungen

Die Leistungsfahigkeitsnachweise werden nach dem Handbuch fiir die Bemes-
sung von StraRenverkehrsanlagen 20158 durchgefiihrt.

Dabei gelten folgende Definitionen der Verkehrsqualitat, die das HBS 2015
ausweist:

Als wesentliches Kriterium zur Beschreibung der Qualitat des Verkehrsablaufs
an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage wird die mittlere Wartezeit der Kraft-
fahrzeugstrome angesehen. Maf3geblich dabei sind die Wartezeiten bei gege-
benen Weg- und Verkehrsbedingungen sowie bei guten StraRen-, Licht- und
Witterungsverhaltnissen.

QSv Mittlere Wartezeit w [s]

A <10
B <20
C <30
D <45
E > 45
F )

1) Die Stufe F ist erreicht, wenn der Sattigungsgrad gréRer als 1 ist
Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Qualitatsstufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu un-
gehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.

8 Handbuch zur Bemessung von Verkehrsanlagen, FGSV, 2015,

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Qualitatsstufe B:

Qualitatsstufe C:

Qualitatsstufe D:

Qualitatsstufe E:

Qualitatsstufe F:

Die Abflussmaoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrs-
strome werden vom bevorrechtigten Verkehr beein-
flusst. Die Wartezeiten sind gering.

Die Verkehrsteilnehmer in den Nebenstromen muissen
auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrs-
teilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch bezuglich der
zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer in den Nebenstr6-
men muss Haltevorgange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten hinnehmen. Fr einzelne Verkehrsteilneh-
mer kdnnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in
einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wie-
der zurtick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Be-
lastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten nehmen
sehr grol3e und dabei stark streuende Werte an. Gering-
flgige Verschlechterungen der EinflussgroRen kénnen
zum Verkehrszusammenbruch (d.h. standig zuneh-
mende Staulange) fuihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, die in einem Ver-
kehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflie3en, ist
Uber ein langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat
fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig
wachsende Staus mit besonders hohen Wartezeiten.
Diese Situation l6st sich erst nach einer deutlichen Ab-
nahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr
wieder auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Grundlage der Leistungsfahigkeitsberechnungen sind die Berechnungen des
Analyse-Null-Falls (heutiger Zustand) und des Prognose-Mit-Falls 2025. Fur
die ausgewahlten Knoten werden aus dem hauseigenen Verkehrsplanungs-
system VENUS, mit dem die Verkehrsbelastungen ermittelt wurden, die ent-
sprechenden Knotenstrombelastungen bereitgestellt. Fir die Dimensionierung
von Knoten und deren Leistungsfahigkeitsnachweise nach HBS 2015 wird auf
die Spitzenstunde abgezielt. Hierbei wird jedoch nicht die jemals hochstmaogli-
che zu erwartende Spitzenstunde zur Grundlage genommen, sondern die
"mafigebende stiindliche Verkehrsstarke” MSV. Diese entspricht der 30.
Stunde, also eine stundliche Verkehrsstarke, die 30-mal im Jahr Ubertroffen
wird. Diese 30. Stunde kann gemaf HBS 2015 aus den DTV-Werten abgeleitet
werden. Dabei werden folgende Annahmen getroffen:

Betrachtet wird die nachmittagliche Spitzenstunde 15:30-16:30 Uhr zur Zeit des
Schichtwechsels bei Amazon, um die grol3tmoglichen Belastungen zu erfassen
und bewerten zu kénnen. Fir Amazon sind das in diesem Zeitraum

+ 315 ankommende Pkw

« 315 abfahrende Pkw

* 24 ankommende Lkw >7,5t
« 24 abfahrende Lkw >7,5t.

Dazu kommt der sonstige (Durchgangs-) Verkehr, der mit 7,6 Prozent des Ta-
geswertes und einem SV-Anteil von 6,2% in die Berechnungen eingestellt wird.

Zunachst soll zum Vergleich ein Leistungsfahigkeitsnachweis des Knotens
L518n / Wahrbrink ftr Analyse-Null-Fall (Ist-Zustand) durchgeftihrt werden, um
die Unterschiede zum Prognose-Mit-Fall deutlich zu machen. Bild 11 zeigt die
zu erwartenden Knotenstrombelastungen.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Bild 11: Knotenstrombelastungen in Pkw-Einheiten im Analyse-Null-Fall 2015
L 518n/Wahrbrink

Bei der Leistungsféahigkeitsprifung der Ablaufe im Knoten ergibt sich fir den
Kreisverkehr L 518n/Wabhrbrink die Qualitatsstufe A, also eine sehr gute Ver-
kehrsqualitat. Die Ergebnisse im Einzelnen sind im Bild 12 dargestellt.

n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve | mittl. Wz | LOS
Name - PKW-E/h| PKW-E/h | PKW-E/h | - PKW-E/h s -
1 | RaiffeisenstraBe 1 1 565 0 766 0,00 766 0 A
2 | L518n siidl. Zufahrt 1 1 92 456 1166 | 0,39 710 5 A
3 | Wahrbrink 1 1 118 447 1143 | 0,39 696 5 A
4 | L518n nordl. Zufahrt 1 1 355 210 937 | 022 727 5 A

Bild 12: Ergebnis Leistungsfahigkeitsberechnung im Analyse-Null-Fall 2015
L 518n/Wahrbrink

Es ergibt sich bei einer mittleren Wartezeit von 5 Sekunden die Qualitatsstufe

IIAII-

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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Fur den Prognose-Mit-Fall wird auch im Sinne einer "worst case"-Betrachtung
der Knoten L 518n/Wabhrbrink in dem Planfall untersucht, der die alleinige Er-
schlieBung Uber diesen Knoten vorsieht. Auch hierfir werden die Annahmen
zur Spitzenstunde bezulglich des Schichtwechsels getroffen wie im Analyse-
Null-Fall. Eine Weiternutzung des heutigen Standortes wird unterstellt, zusatz-
lich wird der Schichtwechsel auf dem Plangebiet berticksichtigt.

Bild 13 zeigt die zu erwartenden Knotenstrombelastungen.
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Bild 13: Knotenstrombelastungen in Pkw-Einheiten im Prognose-Mit-Fall 2025
L 518n/Wabhrbrink

Bei der Leistungsfahigkeitsprifung der Ablaufe im Knoten ergibt sich fur den
Kreisverkehr L 518n/Wabhrbrink die Qualitatsstufe "B", also eine gute Verkehrs-
qualitat. Die Ergebnisse im Einzelnen sind im Bild 14 dargestellt.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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n-in| n-K | g-Kreis | g-e-vorh | g-e-max X Reserve |mittl. Wz | LOS

Name - - |PKW-E/h | PKW-E/h | PKW-E/h| - PKW-E/h s -
1 | RaiffeisenstraBe 1 1 714 354 651 0,54 297 12 B
2 | L518n sidl. Zufahrt 1 1 186 804 1082 | 0,74 278 13 B
3 | Wahrbrink 1 1 540 457 785 0,58 328 1 B
4 | L518n nordl. Zufahrt 1 1 625 443 719 0,62 276 13 B

Bild 14: Ergebnis Leistungsfahigkeitsberechnung im Prognose-Mit-Fall 2025
L 518n/Wahrbrink

Es ergibt sich bei einer mittleren Wartezeit von 12 Sekunden die Qualitatsstufe
"B"_
Im bevorzugten Planfall mit 2 Anbindungen wird entsprechend weniger Verkehr

auf den Kreisverkehr zu kommen, sodass in diesem Fall die Verkehrsqualitat
ahnlich gut bzw. geringfligig besser sein wird.

Fur die geplante zweite Anbindung wird der Leistungsfahigkeitsnachweis im
Folgenden gefuhrt.

Der Knoten wird als Knoten ohne Lichtsignalanlage ausgebildet. Die zulassi-
gen Abbiegebeziehungen sind "rechts rein" (Spur 3) und "rechts raus" (Spur
6).

Bild 15 zeigt die Verkehrsbeziehungen und die Leistungsfahigkeitsberechnung
im Uberblick.

Beurteilung einer Einmiindung mit Vorfahrtsregelung innerorts

Zufahrt A 4—:
‘/—? A-C /B
§_> Zufahrt G Knotenpunkt: L518n Zufahrt Amazon
Verkehrsdaten: Datum: Planung
Uhrzeit:
Zufahrt B Verkehrsregelung:  Zufahrt B: v
46
Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit ty = 45 5
Knotenverkehrsstarke: 1589 Fz/h Qualitatsstufe: D

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink



i 4

Ergebnisbericht 26
Qualitat der Einzel- und Mischstrome
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat |Auslastungsq Kapazitats- mittlere CQualitats-
Zufahrt | Strom Q=za feei Crzj Cy grad ¥ reserve R; | Wartezeitw stufe
[Fz/h] [l [Plw-E/h] [Fzih] [ [Fz/h] [s] Qsyv
A 2 619 1,042 1800 1727 0,358 1108 0,0 A
3 183 1,000 1573 1573 0,118 1390 28 A
B 4 — — — — — — —
B 237 1,000 563 563 0,421 326 11,0 B
cC ! — — — — — — —
8 950 1,031 1800 1746 0,544 796 0,0 A

Bild 15: Ergebnis Leistungsféahigkeitsberechnung im Prognose-Mit-Fall 2025

L 518n/Anbindung Plangebiet

Die mittlere Wartezeit der Zufahrt 6 betragt 11 Sekunden, Die Geradeaus-
strome werden nicht beeintrachtigt. Insgesamt wird Qualitatsstufe gesamt "B"
erreicht.

Die geplante Einfadelspur mit einer Lange von etwa 100 Metern in die L 518n
kann nach HBS 2015 nicht dargestellt werden. Jedoch fiuhrt diese praktisch
noch zu einer Verbesserung der Leistungsfahigkeit. Eine Reduzierung der
Wartezeit auf Spur 6 ist zu erwarten, so dass voraussichtlich Qualitatsstufe "A"
erreicht wird.

Verkehrsuntersuchung Baugebiet Wahrbrink
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8. Verkehrliche Kenndaten

Fur die auf die Verkehrsuntersuchung aufbauenden weiteren Untersuchungen
(Larm, Schadstoffe etc.) werden die entsprechenden verkehrlichen Kenndaten
aus der Verkehrsuntersuchung bereitgestellt.

Die folgende Tabelle zeigt die entsprechenden Kenndaten in der Ubersicht.
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9. Fazit

Die L 518n ist heute im Abschnitt zwischen B 54 und Varnhodveler Stral3e zwi-
schen 3.300 und 5.300 Fahrzeugen am Tag belastet.

Bis 2025 werden die Verkehrsmengen aufgrund der allgemeinen Verkehrszu-
nahmen aus Mobilitdtsverhalten, Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung
und Zunahme des weitrdumigen Verkehrs auf der L 518n zunehmen.

Durch das zusétzliche Verkehrsaufkommen von Amazon ergeben sich Mehr-
belastungen von bis zu 3.800 Kfz DTV auf einzelnen Abschnitten der L 518n
sudlich des Kreisverkehrs. Nordlich des Kreisverkehrs sind die Zunahmen ge-
ring.

Der Kreisverkehr L 518n/Wahrbrink weist heute eine sehr gute Leistungsfahig-
keit (A) bei sehr geringen Wartezeiten (durchschnittlich 5 Sekunden) auf.

Durch das geplante Vorhaben ergibt sich ein Verkehrsaufkommen von zusatz-
lich 2.755 Kfz-Fahrten am Tag jeweils im Quell- und Zielverkehr. Es wird die
Weiternutzung des heutigen Amazon-Gelandes mit gleichem Verkehrsaufkom-
men wie heute unterstellt.

Im Prognose-Mit-Fall (Anbindung nur Uber den Kreisverkehr — "worst case")
ergibt sich immer noch eine gute Leistungsfahigkeit (B) mit geringen Wartezei-
ten (durchschnittlich 12 Sekunden). Der flussige Verkehr auf der L 518n und
eine problemlose Abwicklung in den Knoten ist damit auch mit dem geplanten
Vorhaben gewahrleistet.
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Anhang 1 — Ergebnisse und Auswertungen der Verkehrser-

Standort Auswertungsmodell
L518n DTV
ng: Linener Stral3e | Gegenrichtung
Weme
Messgerét: Zeit
Nr. 003191 07.12.2015-08.12.2015
Auswerter DTV
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Ergebnisbericht Anhang 1 -2
Standort Auswertungsmodell
L518 DTV
Messgerét: Zeit
Nr. 003191 09.12.2015-10.12.2015

Anzahl Fahrzeuge
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Standort. Auswertungsmodell
Wahrbrink (Hohe Mietwerktstatt) DTV
Fahrtrichtung 1 (Kreisverkehr) |
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Messgeréat: Zeit
Nr. 003191 10.12.2015-11.12.2015
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Anhang 2 — Methodik

Vorbemerkung

Ziel der Verkehrsuntersuchung zum vorhabenbezogenen Bebauungsplan 23E
Wahrbrink West 2 ist es, die verkehrlichen Auswirkungen des Planungsvorha-
bens zu ermitteln. Dazu wird das entsprechende Verkehrsaufkommen ermittelt
und in einem sogenannten Prognose-Mit-Fall untersucht und bewertet. Als Ver-
gleich dient ein Prognose-Null-Fall, der die zukinftige Situation im Stral3ennetz
ohne die geplante NeubaumalRnahme darstellt.

Die Ermittlung der daftr bendtigten Informationen ist nur mit Hilfe von Modell-
berechnungen mdglich, bei denen der Verkehrsablauf im Rechner simuliert
wird. Aus den Ergebnissen der Verkehrssimulationen konnen dann die von der
geplanten NeubaumafRnahme ausgehenden verkehrlichen Wirkungen abgelei-
tet werden.

Zur Beurteilung wird eine Wirkungsberechnung durchgefiihrt, mit deren Hilfe
die Einteilung anhand fassbarer Zahlen erfolgen kann. Voraussetzung fur die
Simulation von Verkehrszustéanden ist, dass die eingesetzten Simulationsmo-
delle und die Grundlagendaten valide sind. Um das sicherzustellen, werden
das Berechnungsinstrumentarium und die Grundlagendaten im Rahmen eines
so genannten Analyse-Null-Falles verifiziert. In diesem Rechenfall werden die
per Modellsimulation ermittelten Verkehrsbelastungen mit gezahlten Werten
verglichen. Im Rahmen eines iterativen Prozesses werden die Berechnungs-
parameter bzw. die Grundlagendaten der Modellsimulation solange modifiziert,
bis eine ausreichende Ubereinstimmung zwischen den gerechneten und ge-
zahlten Werten erreicht ist.

Die daftr notwendige Verkehrsnachfrage im Personennahverkehr wird mit dem
Durchlaufen der Stufen 1 bis 3 (Verkehrsaufkommen, Verkehrsverteilung, Ver-
kehrsaufteilung) des 4-Stufen Algorithmus zur Verkehrssimulation ermittelt.
Hierbei wird zunachst — unter Einbeziehung aller Verkehrsteilnehmer und aller
benutzten Verkehrsmittel — das Verkehrsaufkommen im Personenverkehr fur
die Bevolkerung nach FuRverkehr, Radverkehr, MIV und OPNV differenziert.
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Danach wird der nicht-motorisierte Verkehr abgespalten und im Verlauf der Be-
arbeitung nicht weiter betrachtet. Die weitere Modellbetrachtung konzentriert
sich in dieser Untersuchung allein auf den motorisierten individuellen Verkehr
und bezieht sich auf den im Untersuchungsraum bezogenen Verkehr, der
durch die dort ansassige Bevolkerung und Ortsfremde ausgeldst wird und die
Verkehrsnetze im Untersuchungsraum betrifft.

Strukturdaten

Von der Verwaltung der Stadt Werne wurden fur den Analyse-Zeitpunkt und
den Prognose-Zeitpunkt die Strukturdaten Gbermittelt. Die Gberlassenen Struk-
turdaten beinhalten die folgenden Angaben:

» Einwohner nach Altersklassen

« Erwerbstétige (fir den Analyse-Zeitpunkt / Verteilung der Prognose auf die
Verkehrszellen durch IVV)

» Beschaftigte mit Differenzierung nach primérem, sekundarem sowie nach
tertiarem Wirtschaftssektor

* Anzahl der Schulplatze, differenziert nach Schultypen
+ Pkw-Bestand

Noch zu berechnen waren fir die Verkehrszellenebene die Erwerbstatigen-
quote und die Zahl der Erwerbstatigen, da diese Zahlen bei der Stadtverwal-
tung nur auf Stadtbezirksebene vorhanden waren. Nach der Recherche und
Aufbereitung der Strukturdaten fir die Binnenzellen war fur die jeweiligen Um-
landzellen das Zusammenfugen der Strukturdaten erforderlich. Hierfur konnten
die im Hause IVV im Rahmen der integrierten Verkehrsplanung ftr Nordrhein-
Westfalen aufbereiteten Strukturdaten genutzt werden. Diese Datenbasis lie-
fert je Gemeinde und Verkehrszelle in NRW die entsprechenden Strukturdaten
mit dem aktuellen Stand und einer Prognose fiur 2025.

Nach Aufteilung dieser Daten auf die fur die Verkehrserzeugung eingeteilten
Verkehrszellen sind die folgenden Strukturdaten vorhanden:

* Einwohnerzahlen gesamt,

» Altersklassen 0-5, 6-9, 10-14, 15-17, 18-24, 25-44, 45-64,>65,
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» Schulplatze,

« Erwerbstétige,

+ Beschaftigte gesamt,

+ Beschaftigte nach den Sektoren I-II, III,
*  Pkw

Damit steht ein aktueller und differenzierter Datenpool auch fur das Umland zur
Verfigung. Aus den recherchierten und aufbereiteten Strukturdaten werden
zwei Dateien (Analyse und Prognose 2025) fur den spateren Rechenprozess
erstellt, welche die Binnenzellen und Umlandzellen mit den obigen Strukturda-
ten enthalten.

Verkehrsaufkommen

Nachdem fir die Einwohner des Untersuchungsraumes anhand der Struktur-
daten das Gesamtverkehrsaufkommen, differenziert nach Ful3verkehr, Rad-
verkehr, OPNV und MIV ermittelt wurde, werden die ermittelten Mobilitatsraten
fur den motorisierten Verkehr in das Verkehrserzeugungsmodell tberfihrt und
hier weiter differenziert und bearbeitet. Das Verkehrserzeugungsmodell geht
von einem personengruppen-reisezweck-spezifischen Modellansatz aus, mit
dem das Verkehrsaufkommen getrennt fur die Quell- und Zielseite unter Nut-
zung von Angaben zur Raumstruktur, zur Siedlungsstruktur, zum Verkehrsver-
halten und zum Verkehrsangebot ermittelt wird. Hierbei wird davon ausgegan-
gen, dass es verkehrsverursachende und verkehrsanziehende Wirkungen gibt.
Die Ermittlung der verkehrsverursachenden Wirkungen wird dabei als Aktiv-
seite des Verkehrsaufkommens und die der verkehrsanziehenden Wirkungen
als Passivseite des Verkehrsaufkommens bezeichnet. Die Ermittlung des Ta-
gesverkehrsaufkommens der Aktivseite lasst sich aus dem Mobilitatsverhalten
von Personengruppen ableiten, da diese letztendlich fir das Auslosen jegli-
chen Verkehrs mal3gebend sind.

Es werden 21 Personengruppen auf der Aktivseite unterschieden. Die wesent-
lichen Gruppenmerkmale sind hierbei das Alter, die Erwerbstatigkeit und die
Pkw-Verfugbarkeit. Fir die einzelnen Personengruppen werden Mobilitats-
werte abgeleitet und diese flie3en in die Berechnungen ein. Zusatzlich werden
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fur den Reisezweck Geschéaft auf der Aktivseite auch die Beschaftigten zur Er-
mittlung des Verkehrsaufkommens herangezogen.

Die Ermittlung des Tagesverkehrsaufkommens fir die Passivseite erfolgt tiber
die Strukturmerkmale und die Haufigkeit, mit der diese im Laufe eines Tages
aufgesucht werden. Als verkehrsanziehende Einflussgrof3en gehen hierbei die
Einwohner, Beschéftigten (gesamt und tertiar) und Schulplatze in die Berech-
nungen ein.

Auf der Passivseite des Verkehrsaufkommens wird ein Bezug zwischen den
Personengruppen und den jeweiligen Reisezwecken hergestellt. Da die Pas-
sivseite mit der Aktivseite korrespondiert und die Wertesatze des Verkehrsauf-
kommens kompatibel sein missen, ergibt sich die Notwendigkeit, die ermittel-
ten personengruppenbezogenen Verkehre bestimmten Reisezwecken zuzu-
ordnen:

+ Beruf

* Ausbildung
+ Geschaft

+ Einkauf

* Freizeit / Sonstiges

Da bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens fir die Passivseite direkt auf
Reisezweck-Personen-Kategorien zuriickgegriffen wird, ertibrigt sich in diesem
Falle eine Zuordnung von Personengruppen zu Reisezwecken. Im Zusammen-
hang mit der Ermittlung des Verkehrsaufkommens der Aktiv- und der Passiv-
seite werden auch Aussagen uber die Verkehrsmittelbenutzung abgeleitet (Mo-
dalsplit Stufe I). Der Modellansatz geht dabei davon aus, dass gewisse Teile
der Bevdlkerung an die Benutzung spezieller Verkehrsmittel gebunden und nur
ein Teil der Verkehrsbevolkerung eine freie Wahlmdglichkeit zur Benutzung
des einen oder des anderen Verkehrsmittels hat. Die Gebundenheit an spezi-
elle Verkehrsmittel hdngt dabei in starkem MalRe von der Zugehdrigkeit zur je-
weiligen Personengruppen-Kategorie ab. Von ausschlaggebender Bedeutung
ist hierbei die Verfugbarkeit Uber einen Pkw.

Weitere Komponenten bei der Ermittlung der Verkehrsnachfrage des Untersu-
chungsgebietes stellen der weitausgreifende Quell- und Zielverkehr sowie der
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Durchgangsverkehr bezogen auf das Untersuchungsgebiet dar. Da eine mo-
dellméRige Ermittlung dieser Komponenten im Rahmen einer regional be-
schréankten Untersuchung unter vertretbarem Aufwand nicht zweckmafig ist,
werden die zur Beschreibung dieser Verkehre mal3gebenden Wertesatze aus
Uberregionalen Verkehrsuntersuchungen tbernommen. Hierbei handelt es
sich um Matrizen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Verkehrsverteilung (Gravitation)

In dem sich an die Verkehrserzeugung anschlieRenden Arbeitsschritt der Ver-
kehrsverteilung werden die berechneten Quellverkehrsaufkommen der einzel-
nen Verkehrszellen auf Ziele in Abhangigkeit von den berechneten Zielver-
kehrsaufkommenswerten und den zwischen den Verkehrszellen vorhandenen
Netzwiderstdnden im StralRennetz und o6ffentlichen Liniennetz verteilt. Die
Durchfuhrung dieser Arbeiten erfolgt unter Ansatz eines Gravitationsmodells,
wobei die Verteilungsrechnungen in Abhéangigkeit von 5 Reisezwecken und 3
Verkehrsmittelwahlsituationen (OV-Gebundenheit, IV-Gebundenheit, Wahlfrei-
heit) durchgefuhrt werden. Hieraus ergeben sich insgesamt 5 x 3 = 15 Vertei-
lungsrechnungen, die in Form von Matrizen festgehalten werden.

Die Festlegung der nach Reisezwecken und Verkehrsmittelwahlsituationen dif-
ferenzierten Attraktionsfunktion (Gravitationskurven) erfolgt auf der Grundlage
von Reiseweitenverteilungen, die z.B. aus Erhebungsmaterial von Haushalts-
befragungen abgeleitet werden kdnnen.

Verkehrsteilung (Modalsplit I1)

Die Verkehrsaufteilung der wahlfreien Verkehrsteilnehmer je Reisezweck auf
den Pkw-Verkehr bzw. den 6ffentlichen Verkehr (Modal - Split 11) erfolgt anhand
eines Nutzenmaximierungsansatzes, in den die unterschiedlichen Widerstande
der beiden Verkehrsmittel Eingang finden.

Wie bereits vorab erwahnt, erfolgen die Berechnungen zur Verkehrsmittelwabhl
im Rahmen der Nachfrageermittlungen auf der Basis eines kombinierten Mo-
dal-Split-Verfahrens. Dies stellt eine Kombination aus dem Trip-End-Modal-
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Split und dem Trip-Interchange-Modal-Split dar, bei dem der Verkehrsmittelbe-
zug fur Personen ohne objektive oder subjektive Entscheidungsmdoglichkeit be-
reits in der Aufkommensberechnung und fir Personen mit Entscheidungsmaog-
lichkeit nach der Verteilungsrechnung vorgenommen wird.

Dieses Verfahren bezieht also die unterschiedlichen Situationen der Personen
(-gruppen) im Hinblick auf die Gebundenheit an das eine oder andere Ver-
kehrsmittel oder auf die vorhandene Wahlfreiheit mit ein. Hierbei wird bertck-
sichtigt, dass der Entscheidungsraum haufig aufgrund bestimmter Zwange so
eingeengt ist, dass eine freie Entscheidung nur in einem Teil aller Falle mdglich
ist. Der Rest der Verkehrsteilnehmer ist auf die Benutzung eines bestimmten
Verkehrsmittels (z.B. Pkw, Fahrrad, offentlicher Linienverkehr) festgelegt.

Im Falle der Gebundenheit an individuelle und 6ffentliche Verkehrsmittel kann
somit eine direkte Zuweisung zu den Verkehrsmitteln erfolgen, wahrend bei
den sog. "Wabhlfreien" eine Zuweisung zu dem einen oder anderen Verkehrs-
mittel aufgrund eines Vergleichs der Verkehrsmittelmerkmale erfolgen muss.
Da die Entscheidungen von einzelnen Personen aufgrund ihrer Einschétzung
getroffen werden und sich Einschatzungen der Personen je nach Reisezweck
signifikant unterscheiden, wird im Rahmen der hier behandelten Simulation die
Modal-Split-Stufe Il, in der die Simulation des Verkehrsverhaltens der Wahl-
freien erfolgt, ebenfalls differenziert nach Reisezwecken durchgefiihrt. Hierbei
wird davon ausgegangen, dass die Personen beziglich eines Reisezweckes
in bestimmten Entscheidungssituationen ein @hnliches Verhalten bei der Ver-
kehrsmittelwahl zeigen und spezifische Bewertungen der Angebotssituation
(Nutzenmaximierung) vornehmen. Die Nutzenzuordnung ist allerdings nicht
einheitlich, sondern schwankt mehr oder minder um einen Mittelwert.

Die Benutzung des OPNV und MIV durch die Wahlfreien der einzelnen Perso-
nen-Reisezweck-Kategorien wird von den Realwiderstanden im Stral3ennetz
und offentlichen Liniennetz bestimmt. Diese Widerstande werden als Fahrzei-
ten angegeben und setzen sich aus Zugangszeit zum Pkw, Fahrzeit mit dem
Pkw vom Start- bis zum Zielpunkt und Abgangszeit einschlief3lich Parksuchzeit
im Individualverkehr zusammen.

Fur den o6ffentlichen Verkehr wird die Zugangszeit zur Haltestelle, die Warte-
zeit, in der Regel als 1/2 Zugfolgezeit, max. 10 Minuten, die reine Fahrzeit mit
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offentlichem Verkehrsmittel, die Umsteigezeit (wenn notwendig) = 1/2 Zugfol-
gezeit, max. 20 Minuten und die Abgangszeit von der Haltestelle bis zum Ziel
in die Berechnung einbezogen

Die Ermittlung der Verkehrsnachfrage fur die verschiedenen Reisezwecke und
Verkehrsmittel erfolgt fiir den gesamten Werktag. Durch die Uberlagerung der
einzelnen Reisezweckmatrizen kdnnen Gesamtmatrizen fir den individuellen
Personenverkehr abgeleitet werden. Dabei handelt es sich um Matrizen in der
Dimension Personenfahrten. Bei den Nachfragematrizen fur den individuellen
Personenverkehr ergibt sich die Notwendigkeit einer Umrechnung auf Pkw-
Fahrten. Diese Umrechnung erfolgt im Rahmen einer speziellen Bertcksichti-
gung der reisezweckspezifischen Besetzungsgrade.

Der Modellalgorithmus mit VENUS bezieht sich in der Regel auf die Verkehrs-
nachfrage in einem definierten Planungsraum mit seinem naheren Umland. Der
sog. Fernverkehr wird mit VENUS nicht generiert. Dieser wird aus Ergebnissen
von grol3raumigen Bedarfsplanprognosen abgeleitet und als spezielle Teil-
matrix zur Gesamtnachfrage hinzu addiert.

Verkehrsumlegung

Die Simulation der Belastungen im Kfz-Verkehr erfolgt unter Berticksichtigung
von Strecken- und Knotenwiderstdnden nach einem Capacity-Restraint-Ver-
fahren mit belastungsabhéngiger Widerstandskorrektur. Hierbei kénnen die
Belastungen getrennt nach den Fahrzeugtypen Pkw und Lkw in bis zu 10 auf-
einander folgenden Schritten umgelegt werden. Nach jedem Umlegungsschritt
wird eine erneute Widerstandskorrektur vorgenommen. Durch die getrennte
Behandlung der Fahrzeugtypen lassen sich auch spezielle Vorgaben fur die
einzelnen Fahrzeugarten bericksichtigen. Zu nennen sind hier beispielsweise
spezielle Fahrverbote fur den Lkw. Durch die Verschachtelung der Umlegungs-
schritte bezuglich der Fahrzeugtypen wird auch die gegenseitige Beeinflus-
sung bei der Belastungsermittlung berticksichtigt.

Auf der Grundlage der hier beschriebenen Methodik werden im Rahmen der
Untersuchung die Analyse und die Prognose mit den verschiedenen Planféllen
berechnet und analysiert und so die einzelnen Malinahmen in ihren verkehrli-
chen Wirkungen beurteilt.
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